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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Antriebskraft-Steuervorrichtung furein Hybridfahrzeug 
® Ein erfindungsgemaSes Hybridfahrzeug umfafct eine 
Brennkraftmaschine (E), eine Energiespeichereinheit (21) 
zum Speichern von elektrischer Energie sowie einen Mo- 
tor (MTRb13), der durch die in der Energiespeichereinheit 
gespeicherte elektrische Energie angetrieben wird, wobei 
das Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftma- 
schine oder/und des Motors angetrieben wird. Die An- 
triebskraft-Steuer/Regelvorrichtung umfafct: einen Detek- 
tor (25) zum Erfassen einer von der Brennkraftmaschine 
erzeugten Drehmomentschwankung; einen Wandler (18) 
zum Wandeln der Schwankung in eine Ausgabe von dem 
Motor auf der Basis des Erfassungsergebnisses des De- 
tektors; einen Restladungsdetektor (22) zum Erfassen ei- 
ner Restladung der Energiespeichereinheit oder eines 
hierauf bezogenen Werts; eine Vergleichsschaltung (18) 
. zum Vergleichen des Erfassungsergebnisses von dem 
, Restladungsdetektor mit einem vorbestimmten Restla- 
dungsreferenzwert oder einem hierauf bezogenen Wert 
und eine Steuer/Regeleinrichtung (18) zum Antrieb des 
Motors auf der Basis der Ausgabe von dem Wandler, 
wenn ein Katalysator durch Verzogern des Zundzeit- 
punkts der Brennkraftmaschine aufgewarmt wird und 
wenn auf der Basis der Ausgabe von der Vergleichsschal- 
tung bestimmt wird, daS das Erfassungsergebnis von 
dem Restladungsdetektor gleich oder grower als der Rest- 
ladungsreferenzwert oder ein hierauf bezogener Wert ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft. eine Antriebskraft-Steuer/Rege]- 
vorrichtung fur ein Hybridfahrzeug und inshesondere eine 
Technik, urn Schwankungen der Antriebskraft durch die 5 
Zundzeitsteuerung der Maschine zu kompensieren, urn die 
Maschine und einen Katalysator aurzuwarrnen. 

TJm die Maschine und den Katalysator schnell aufzuwar- 
rnen, verz$gert eine herkSmmliche Kraftstoffeinspritzsieu- 
ereinrichtung fur eine Brennkraftmaschine den Zundzeit- 10 
punkt um einen vorbestiminten Winkel (Verzogerungssleue- 
rung) ab der Zeit des Anlassens der Maschine, bis eine vor- 
bestimmte Zeit abgelaufen ist, oder ab der Zeit des Anlas- 
sens der Maschine, bis das Wasser in der Maschine eine vor- 
bestimmte Temperatur erreicht hat. Dies erhoht die Tempe- 15 
raturen des Abgases und des Katalysators, um das Abgas 
durch den Katalysator ausreichend effektiv reinigen zu k6n- 
ncn. 

Wenn jedoch die oben erwahnte Technik den Zundzeit- 
punkt verzogert, konnen die Antriebseigenschaften schlech- 20 
ter werden, insbesondere bei niedrigen Geschwindigkeiten. 
Zur Losung dieses Problems wurde eine Technik vorge- 
schlagen, bei der die von der Einspritzduse einzuspritzende 
Kraftstoffmenge erhoht wird, wenn der Ziindzeitpunkt um 
mehr als einen vorbestiiimiten Wen verzogert wird. Diese 25 
Technik gewahrleistet gute Antriebseigenschaften und kor- 
rigiert das Drehmoment ohne Betatigung des Gaspedals. 

Wenn jedoch bei dieser herkommlichen Technik die 
Kraftstoffeinspritzmenge erhoht wird, wahrend der Ziind- 
zeitpunkt verzogert wird, konnen der KraftstofTverbrauch 30 
und die Abgasmenge zunehmen. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine Antriebskraft- 
Steuer/Regelvorrichtung fiir ein Hybridfahrzeug anzugeben, 
die Drehrnomentschwankungen reduziert, wenn ein Ziind- 
zeitpunkt so gesteuert wird, dafi die Maschine und der Kata- 35 
lysator warm werden, wahrend eine Zunahme des Kraft - 
stofFverbrauchs vermieden wird. 

Nach dem ersten Aspekt der Erfindung wird eine An- 
triebskraft-Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
angegeben, umf assend eine Brennkraftmaschine, eine Ener- 40 
giespeichereinheit zum Speichern von elektrischer Energie 
sowie einen Motor, der durch die in der Energiespeicherein- 
heit gespeicherte elektrische Energie angetrieben wird, wo 
bei das Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraft- 
maschine oder/und des Motors angetrieben wird, wobei die 45 
Antriebskraf t-Steuer/Regelvorrichtung umfaBt einen Detek- 
tor zum Erfassen einer von der Brennkraftmaschine erzeug- 
ten Drehmomentschwankung einen Wandler zum Wandeln 
der Schwankung in eine Ausgabe von dem Motor auf der 
Basis des Erfassungsergebnisses des Detektors; einen Rest- 50 
ladungsdetektor (Spannungssensor) zum Erfassen einer 
Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hierauf 
bezogenen Werts; eine Vergleichsschaltung zum Verglei- 
chen des Erfassungsergebnisses von dem Restladungsdeiek- 
tor mit einem vorbestimmten Restladungsreferenzwert oder 55 
einem hierauf bezogenen Wert; und eine Steuer/Regelein- 
richtung zum Antrieb des Motors auf der Basis der Ausgabe 
von dem Wandler, wenn ein Katalysator durch Verzogem 
des Zundzeitpunkts der Brennkraftmaschine aufgewarmt 
wird, und wenn auf der Basis der Ausgabe von der Ver- 60 
gleichsschaltung bestimmt wird, dafi das Erfassungsergeb- 
nis von dem Restladungsdetektor gleich oder groBer als der 
Restladungreferenzwert oder ein hierauf bezogener Wert isL 
Bei der Verzogerung des Zundzeitpunkts der Brennkraft- 
maschine zum Aufwarmcn des Katalysators wird die Rcstla- 65 
dung der Energiespeichereinheit oder ein hierauf bezogener 
Wert erfaBt, und die Drehmomentschwankung der Brenn- 
kraftmaschine durch die Verzogerung des Zundzeitpunkts 



wird gemessen. Dann wird die erfaBte Restladung oder der 
hierauf bezogene Wert mil. den Restladungsreferenzwert 
oder dem hierauf bezogenen Wert verglichen. Wenn das Er- 
fassungsergebnis gleich oder groBer als der Restladungsre- 
ferenzwert oder der hierauf bezogene Wert ist, wird der vom 
Motor auszugebende Betrag auf das B asis der Drehmoment- 
schwankung von der Brennkraftmaschine berechnet. Weil 
der Motor auf der Basis dieses berechneten Betrags betrie- 
ben wird, kann die Drehmomentschwankung der Brenn- 
kraftmaschine aufgrund der Verzogerung des Zundzeit- 
punkts korrigiert werden. Daher konnen Drehrnoment- 
schwankungen gesenkt werden und kann ein glatter Antrieb 
erhalten werden. 

Nach dem zweiten Aspekt der Erfindung erfolgt die 
Steuerung/Regelung durch die Steuereinrichtung, bis eine 
vorbestimmte Zeit abgelaufen ist, wenn der Katalysator 
durch Verzogerung des Zundzeitpunkts der Brennkraftma- 
schine aufgewarmt wird. 

Nach der Zeit des Anlassens der Brennkraftmaschine bis 
zum Ablauf der vorbestimmten Zeit wird die Antriebskraft- 
steuerung durchgefuhrt (z. B. entsprechend einem Timer 
40). Daher kann die Antriebskraftsteuerung leicht durchge- 
fuhrt werden und die Kosten konnen reduziert werden. 

Nach einem dritten Aspekt der Erfindung wird eine An- 
triebskraft- Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
angegeben, umf assend eine Brennkraftmaschine, eine Ener- 
giespeichereinheit zum Speichern von elektrischer Energie 
sowie einen Motor, der durch die in der Energiespeicherein- 
heit gespeicherte elektrische Energie angetrieben wird, wo- 
bei das Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraft- 
maschine oder/und des Motors angetrieben wird, wobei die 
Antriebskraf t-Steuer/Regelvorrichtung umfaBt: einen De- 
tektor zum Erfassen einer von der Brennkraftmaschine er- 
zeugten Drehmomentschwankung; einen Wandler zum 
Wandeln der Schwankung in eine Ausgabe von dem Motor 
auf der Basis des Erfassungsergebnisses des Detektors; ei- 
nen Restladungsdetektor (Spannungssensor) zum Erfassen 
einer Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hier- 
auf bezogenen Werts; eine erste Vergleichsschaltung zum 
Vergleichen des Erfassungsergebnisses von dem Restla- 
dungsdetektor mit einem vorbestirnrnten Restladungsrefe- 
renzwert oder einem hierauf bezogenen Wert; einen Daten- 
detektor (Wassertemperatursensor oder Katalysatortempera- 
tursensor) zum Erfassen von einer Katalysatortemperatur 
entsprechenden Daten; eine zweite Vergleichsschaltung zum 
Vergleichen des Erfassungsergebnisses von dem Datende- 
tektor mit einem vorbestimmten Referenzwert; und eine 
Steuer/Regeleinrichtung zum Betreiben des Motors auf der 
Basis der Ausgabe von dem Wandler, wenn ein Katalysator 
durch Verzogerung des Zundzeitpunkts der Brennkraftma- 
schine aufgewarmt wird, wenn auf der Basis der Ausgabe 
von der Vergleichsschaltung bestimmt wird, dafi das Erf as - 
sungsergebnis von dem Restladungsdetektor gleich oder 
groBer als der Restladungsreferenzwert oder ein hierauf be- 
zogener Wert ist, und wenn das Erfassungsergebnis von dem 
Datendetektor gleich oder kleiner als der Referenzwert ist. 

Die Katalysatortemperatur und die Restladung der Ener- 
giespeichereinheit werden erfaBt. Wenn der Datenwert in 
Bezug auf die Katalysatortemperatur gleich oder kleiner als 
der Referenzwert ist und wenn das Erfassungsergebnis in 
Bezug auf die Restladung iiber dem Restladungsreferenz- 
wert oder einem hierauf bezogenen Referenzwert liegt, wird 
das Drehmoment der Brennkraftmaschine, das wegen der 
VerzGgerung des Zundzeitpunkts schwankt, von dem Dreh- 
momcntschwankungssensor erfaBt. Auf der Basis des Erfas- 
sungsergebnisses von demDrehmomentschwankungssensor 
wird der von dem Motor auszugebende Betrag berechnet 
Der Motor wird auf der Basis des berechneten Betrags be- 
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trieben. Somit k6nnen Drehmomentschwankungen der 
Brennkraftmaschine durch die Verzogerung des Ziindzeit- 
punkts korrigiert werden und konnen gesenkt werden, wenn 
der Katalysator aufgewarmt wird. 

Nach einem vierten Aspekt der Erfindung zahlt ein Da- 5 
tendetektor (Timer) eine vorbestimmie Zeit und gibt aus, 
daB das Erfassungsergebnis grofier afs der Referenzwert ist. 

Die abgeiaufene Zeit, die seit dem Aniassen der Brenn- 
kraftmaschine abgeiaufen ist, wird als Standard zur AusfUh- 
rung des Aufwarmens des Katalysators benutzt. Hierdurch 10 
kann die Antriebskraftsteuerung leicht durchgefiihrt wird, 
und die Kosten konnen reduzdert werden. 

Nach einem funften Aspekt der Erfindung, korrigiert die 
Steuer/Regeleinrichtung einen Befehlswert. des Maschinen- 
drehmoments, wenn der Katalysator durcJtfBtferzogerung des 15 
Ziindzeitpunkts der Brennla-aftmaschine-Taofgewarmt wird 
und wenn auf der Basis der Ausgabe des Vergleichsergeb- 
nisscs bcstimmt wird, da8 das Erfassungsergebnis von dem 
Restladungsdetektor unter dem Restladungsreferenzwert 
oder dem hierauf bezogenen Wert, liegt. 20 

Durch Korrektur des Befehlswerts des Maschinendreh- 
moments kann die Drehmomentschwankung durch die 
Zundzeitpunktverzogerung gesenkt werden, auch wenn der 
Zundzeitpunkt zum Aufwarmen des Katalysators verzogert 
wird. 25 

Wenn nach dem ersten Aspekt der Erfindung der Zund- 
zeitpunkt der Brennkraftmaschine verzogert wird, um den 
Katalysator aufzuwarmen, wird die Restladung der Energie- 
speichereinheit oder ein hierauf bezogener Wert erfaBt, und 
Drehmomentschwankungen in der Brennkraftmaschine auf- 30 
grund der Verzogerung des Zundzeitpunkts werden erfaBt. 
Wenn das Erfassungsergebnis gleich oder grofier als der 
Restladungsreferenzwert oder der hierauf bezogene Wert ist, 
wird das Drehmoment erfaBt, welches wegen der Verzoge- 
rung des Zundzeitpunkts schwankt Auf der Basis der Dreh- 35 
momentschwankung von der Brennkraftmaschine kann der 
von dem Motor auszugebende Energiebetrag berechnet wer- 
den. Weil der Motor auf der Basis dieses berechneten Be- 
trags betrieben wird, konnen Drehmomentschwankungen 
von der Brennkraftmaschine aufgrund der Verzogerung des 40 
Zundzeitpunkts kompensiert werden. Daher konnen Dreh- 
momentschwankungen gesenkt werden und kann ein glatter 
Antrieb erzielt werden. Ferner kann das Drehmoment kom- 
pensiert werden, ohne die zugefuhrte Kraftstoffmenge zu er- 
hohen. 45 

Nach dem zweiten Aspekt der Erfindung erfolgt die An- 
triebskraftsteuerung innerhalb einer vorbestimmten Periode 
ab der Zeit des Anlassens der Brennkraftmaschine. Daher 
kann die Antriebskraftsteuerung leicht ausgefuhrt werden, 
und die Kosten konnen reduziert werden. 50 

Nach dem dritten Aspekt der Erfindung wird die Kataly- 
satortemperatur erfaBt Wenn der auf die Katalysatortempe- 
ratur bezogene Datenwert gleich oder kleiner als der Refe- 
renzwert ist, wird die Verzogerungssteuerung durchgefiihrt. 
Das Drehmoment, das wegen der Verzogerungssteuerung 55 
schwankt, wird von dem Drehmomentschwankungssensor 
erfaBt. Auf der Basis dieses Erfassungsergebnisses wird der 
Kompensationsbetrag fur die Drehmomentschwankung der 
Brennkraftmaschine durch den Motor berechnet Der Motor 
wird auf der Basis dieses berechneten Kompensationsbe- 60 
trags betrieben. Das heiBt, es wird der auf die Katalysator- 
temperatur bezogene Datenwert erfaBt, die Verzogerungs- 
steuerung wird durchgefiihrt, wenn der Katalysator nicht ak- 
tiviert ist, und die Drehmomentschwankungen der Brenn- 
kraftmaschine aufgrund der Verzogerungssteuerung werden 65 
kompensiert, ohne den Kraftstoffverbrauch zu erhohen. 

Nach dem vierten Aspekt der Erfindung wird die Verzo- 
gerungssteuerung zum Aufwarmen des Katalysators inner- 



halb der vorbestimmten Zeitperiode seit dem Aniassen der 
Brennkraftmaschine durchgefiihrt Es ist daher nicht erfor- 
derlich, die Temperatur des Katalysators zu erfassen, und 
die Drehrnornenischwankung der Brennkraftmaschine auf- 
grund der Verzogerungssteuerung wird kompensiert wah- 
rend der Katalysator aufgewarmt wird. 

Nach dem funften Aspekt der Erfindung konnen, durch 
Korrektur des Befehlswerts des Maschinendrehmoments, 
durch die Verzogerungssteuerung verursachte Drehmoment- 
schwankungen durch die Verzogerungssteuerungen gesenkt 
werden, auch wenn der Zundzeitpunkt zum Aufwarmen des 
Katalysators verzogert wird. 

Die Erfindung wird nun in Ausfuhrungsbeispielen anhand 
der beigefugten Zeichnungen erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm der Konstruktion eines Hy- 
bridfahrzeugs mit der Antriebskraftsteuer/regelvorrichtung 
der ersten Ausfiihrung; 

Fig. 2 ein FluBdiagramm zur Erlautcrung des Bctricbs des 
in Fig. 1 gezeigten Hybridfahrzeugs; 

Fig. 3 ein Blockdiagramm der Konstruktion des Hybrid- 
fahrzeugs mit der Antriebskraftsteuer/regelvorrichtung der 
zweiten Ausfiihrung; und 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs des 
in Fig. 3 gezeigten Hybridfahrzeugs. 

Fig. 1 zeigt im Blockdiagraimn schemalisch die Kon- 
struktion des Hybridfahrzeugs 50 der ersten A us funning der 
Erfindung. In dieser Hgur wird die Antriebskraft von der 
Maschine E uber einen Nebenmotor ^4TRa 1 und eine Ol- 
pumpe 2 in ein Planetengetriebe 3 eingeleitet, welches zwi- 
schen Vorwarts- und Ruckwartsfahrt umschaltbar ist. Der 
Nebenmotor MTRa 1 erhalt die Ausgabe von der Maschine 
E, erzeugt elektrische Energie und gibt die erzeugte elektri- 
sche Energie an eine Energietreibereinheit 20 aus. Das Pla- 
netengetriebe 3 ist mechanisch mit einem nicht gezeigten 
Wahlhebel verbunden. Wenn der Fahrer den Wahlhebel 
schaltet, wird die Drehrichtung der Energie von der Ma- 
schine E, die zu einer antriebsseitigen Rolle 5 eines CVT 
(stufenlos verstellbaren Getriebes) 4 eingegeben wird, um- 
geschaltet 

Die Drehung der antriebsseitigen Rolle 5 wird uber einem 
Metallriemen 6 zu einer abtriebsseitigen Rolle 7 ubertragen. 
Hier wird das Drehzahlverhaltnis zwischen der antriebssei- 
tigen Rolle 5 und der abtriebsseitigen Rolle 7 durch den 
Umschlingungsdurchmesser jeder Rolle in Bezug auf den 
Metallriemen 6 bestimmL Dieser Umschlingungsdurchmes- 
ser wird bestimmt, indem die Seitenkamrnern 8, 9 der Rol- 
len durch die durch Oldruck ausgeiibte Kraft bewegt wer- 
den, die von den Seiten der Rolle in Bezug auf die Richtung 
der Drehachsen der Seitenkamrnern 8, 9 ausgeubt wird. Die- 
ser Oldruck wird von der Olpumpe 2 erzeugt, die von der 
Maschine E angetrieben wird, und wird den Seitenkamrnern 
8, 9 uber eine Oldrucksteuer/Regelvorrichtung zugefuhrt. 

Die abtriebsseitige Rolle 7 ist mit einer Ausgangsachse 
eines Hauptmotors MTRb 13 uber eine Kupplung 12 ver- 
bunden, die ein Paar von Eingriffseiementen 10 und 11 um- 
faBu Ein Enduntersetzungsgetriebe 14 und ein Getriebe 15 
sind zwischen der Kupplung 12 und dem Hauptmotor 
MTRb 13 angeschlossen. Die Antriebskraft von der ab- 
triebsseitigen Rolle 7 wird uber das Enduntersetzungsge- 
triebe 14 auf ein Differentialgetriebe 16 ubertragen, und die 
ubertragene Antriebskraft wird ferner auf eine Fahrzeug- 
achse 17 ubertragen, wodurch das Antriebsrad W in Dre- 
hung versetzt wird. 

Hne Steuerschaltung 18 ist mit der Oldrucksteuer/Regel- 
vorrichtung verbunden und kann den Oldruck mcsscn, der 
den Seitenkamrnern 8, 9 des CVT 4 uber die Oldrucksteuer/ 
Regelvorrichtung zugefuhrt wird. Hierdurch kann die Steu- 
erschaltung 8 das Getriebeubersetzungsverhaltnis des CVT 
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4 bewerten und steuern/regeln. 

Auf der Basis des Erfassungsergebnisses von einem 
Drehmomentschwankungssensor 25 wandelt die Steuer- 
schaltung 18 das Drehmoment von der Maschine R in einen 
Korrekturbetrag. Auf der Basis dieses berechneten BeLrags 5 
berechnel die Steuerschaltung 18 die von dem Hauptmotor 
MTRb 13 auszugebende Antriebskraft und gibt ein MTRb 
Antriebsenergiesignal an die Energietreibereinheit 20 aus. 

Ferner speichert die Steuerschaltung 18 einen Spannungs- 
referenzwert enlsprechend einem Restladungsreferenzwert 10 
der Batterie 21, vergleicht diesen Spannungsreferenzwert 
mil. dem Erfassungsergebnis von einem Spannungssensor 22 
und fuhrt, in Abhangigkeit von dem Vergleich die Steue- 
rung/Regelung durch (Details spater). 

Der Spannungsreferenzwert ist. ein Schwellenwert zur 15 
Bestimmung, ob die Batterie 21 geladen werden soil. Der 
Spannungsreferenzwert wird mil einem an die Batterie 21 
angclcgtcn crfaBtcn Ladcspannung vcrglichcn. Wcnn die cr- 
faBte Spannung niedrig ist, wird bestimmt, da8 die Restla- 
dung der Batterie 21 unter dem Restladungsdifferenzwert 20 
liegt, und daB die Batterie 21 geladen werden muB. Dieser 
Spannungsreferenzwert hat eine Hysterese: Wenn die Lade- 
spannung zunimmt, wird ein hoher Spannungsreferenzwert 
verwendet, und wenn die Ladespannung abnimmt, wird ein 
niedriger Spannungsreferenzwert verwendeL Obwohl hier 25 
die Ladespannung die Restladung der Batterie 21 ersetzt, 
kann die Restladung auch erfaBt werden, indem der elektri- 
sche Strom integriert wird. 

Die in den Anspriichen benutzten Begrifife "eine Restla- 
dung oder ein hierauf bezogener Wert" und "ein Restla- 30 
dungsreferenzwert oder ein hierauf bezogener Wert", um- 
fassen die Ladespannung und den Spannungsreferenzwert. 

Auf der Basis des Steuersignals von der Steuerschaltung 
18 steuert/regelt die Energietreibereinheit 20 die Drehungen 
der Motoren MTRa 1 und MTRb 13. Die Energietreiberein- 35 
heit 20 speichert die elektrische Energie, die von dem Ne- 
benmotor MTRa 1 erzeugt wird, zur Batterie 21 und die Bat- 
terie 21 liefert die Energie zum Hauptmotor MTRb 13, oder 
die elektrische Energie wird direkt zum Hauptmotor MTRb 
13 geleitet. Daher wird der Hauptmotor MTRb 13 in Dre- 40 
hung versetzt. 

Der Hauptmotor MTRb 13 wird von der elektrischen 
Energie angetrieben, die von der Energietreibereinheit 20 
zugefuhrt wird, und die Drehenergie wird uber das Zahnrad 
15, das Enduntersetzungsgetriebe 14 und das Differentialge- 45 
triebe 16 auf die Fahrzeugachse 17 ubertragen, und die An- 
triebsrader W werden in Drehung versetzt. 

Der Spannungssensor 22 ist in der Batterie 21 vorgese- 
heh, erf aBt (miBt) die Ladespannung der Batterie 21 und gibt 
die erfaBten Ergebnisse an die Steuerschaltung 18 aus. 50 

Eine Maschinensteuerschaltung 24 steuert/regelt den 
Zundzeitpunkt der Maschine E und die einzuspritzende 
Kraftstofrmenge. Ab der Zeit des Anlassens der Maschine E 
bis eine vorbestirnmte Zeit abgelaufen ist, oder ab der Zeit 
des Anlassens der Maschine E bis die Temperatur des Was- 55 
sers zum Kiihlen der Maschine einen vorbestimmten Wen 
erreicht, verzogert die Maschinensteuerschaltung 24 den 
Zundzeitpunkt urn einen vorbestimmten Winkel (nachfol- 
gend als Verzogerungssteuerung bezeichnet). Die Bezugs- 
zahl 25 bezeichnet einen Drehmomentschwankungssensor 60 
zum Erfassen des Kurbelwinkels bei einem Zundzeitpunkt 
der Maschine E und der Drehzahl der Maschine E, und zur 
Ausgabe der Erfassungsergebnisse an die Steuerschaltung 
18. 

Ein Abgassystcm 30 gibt Abgas der Maschine E in die 65 
Atmosphare ab. Ein Katalysator 31 und ein Katalysatortem- 
peratur sensor 32 sind in dem Abgas system 30 vorgesehen. 
Das von der Maschine E abgegebene Abgas unterliegt einer 



Redukuons-Oxidauons-Reakuon in dem Katalysator 31, urn 
hierdurch das Abgas zu reinigen. Der Katalysator 31 wird 
durch Warme in dem Abgas und durch die Warme aufgrund 
der Redukt.ions-Oxidations-Reaktion aktiviert. (erwarmt). 

Bei der Verzogerungssteuerung beschleunigen verbren- 
nende Abgaskomponenten, die von der Maschine E abgege- 
benen Abgase enthalten sind, die Aktivierung des Katalysa- 
tors 31. 

Der Betrieb der Antriebskraft-Steuer/Regeleinrichtung 
fur das Hybridfahrzeug 50 wird nun anhand des FluBdia- 
gramrns von Fig. 2 erlautert. Nach dem Anlassen der Ma- 
schine E (Schritt S10) erfaBt die Steuerschaltung 18, ob die 
MaschinensteuerschaJtung 24 die Verzogerungssteuerung 
durchfuhrl (Zundzeitpunktsteuerung) (in Schritt Sll). Wenn 
die Verzogerungssteuerung nicht durchgefuhrt wird, been- 
det die Steuerschaltung 18 die Antriebskraftsteuerung 
(Schritt SI 7). 

Wcnn die Verzogerungssteuerung durchgefuhrt. wird 
(Schritt Sll), erfaBt der Drehmomentschwankungssensor 
25 den Kurbelwinkel der Maschine E und die Maschinen- 
drehzahl (Schritt S12) und gibt die Erfassungsergebnisse an 
die Steuerschaltung 18 aus. Der Spannungssensor 22 erfaBt 
die Ladespannung der Batterie 21 und gibt das Erfassungs- 
ergebnis an die Steuerschaltung 18 aus. Die Steuerschaltung 
18 vergleicht das von deui Spannungssensor 22 ausgege- 
bene Erfassungsergebnis mit dem gespeicherten Spannungs- 
referenzwert (Schritt SI 3). 

Wenn das Erfassungsergebnis von dem Spannungssensor 
gleich oder grbBer als der Spannungsreferenzwert ist, be- 
rechnet die Steuerschaltung 18 den Kurbelwinkel zum 
Zundzeitpunkt der Maschine E und die Maschinendrehzahl, 
die durch die Verzogerungssteuerung schwanken, auf der 
Basis des von dem Drehmomentschwankungssensor 25 aus- 
gegebenen Ergebnisses. In Abhangigkeit von dem berech- 
neten Wert berechnet die Steuerschaltung 18 den von dem 
Hauptmotor MTRb 13 auszugebenden Energiebetrag und 
fuhrt das MTRb 13 Treibersignal der Energietreibereinheit 
20 zu. 

Bei Empfang des MTRb Treibersignals betreibt die Ener- 
gietreibereinheit 20 den Hauptmotor MTRb 13 in Abhan- 
gigkeit von diesem Signal (Schritt SI 5). Durch Antrieb des 
Hauptrnotors MTRb 13 wird die Drehkraft uber das Zahnrad 
15, das Enduntersetzungsgetriebe 14 und das Differentialge- 
triebe 16 auf die Fahrzeugachse 17 ubertragen. Hierdurch 
wird die Antriebskraft von dem Hauptmotor MTRb 13 zu 
den von der Maschine E angetriebenen Radern W addiert, so 
daB Drehmomentschwankungen in der Verzogerungssteue- 
rung korrigiert werden konnen. 

Dann bestimmt die Steuerschaltung 18, ob die Maschi- 
nensteuerschaltung 24 die Verzogerungssteuerung (Ziind- 
zeitpunktsteuerung) durchfuhrt (Schritt S16). Wenn die Ver- 
zogerungssteuerung nicht durchgefuhrt wird, endet die An- 
triebskraftsteuerung (Schritt Sll). Wenn die Verzogerungs- 
steuerung durchgefuhrt wird, kehrt der FluB zu Schritt S12 
zuriick. 

Wenn andererseits das Erfassungsergebnis von dem 
Spannungssensor unter dem Spannungsreferenzwert liegt, 
korrigiert die Steuerschaltung 18 den MaschinendrehbefehL 
Das heiBt, die Steuerschaltung 18 senden ein Signal zum 
Andern der Verbrennungsbedingungen der Maschine E an 
eine Maschinensteuerschaltung 24. Bei Empfang dieses Si- 
gnals andert die Maschinensteuerschaltung 24 die einzu- 
spritzende Kraftstofrmenge und den Zundzeitpunkt, um die 
Drehmomentabnahme aufgrund der Verzogerungssteuerung 
zu kompensicren (Schritt SI 6). Hierdurch werden Dreh- 
momentschwankungen in der Verzogerungssteuerung korri- 
giert. 

Dann bestimmt die Steuerschaltung 18, ob die Maschi- 
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nensreuerschallung 24 die VerzGgerungssteuerung durch- 
fuhrt (Schritt SI 6). Wenn die Verzogerungssteuerung nicht 
durchgefuhrt wird, endel die Antriebskraftsteuerung (Schritt. 
SI 7). Wenn die Verzngerungssieuerung durchgefuhrt. wird, 
kehrl der FluB zu Schritt S 12 zurtick, und der oben beschrie- 
bene Betrieb wird wiederholt 

Um die oben beschriebene Ausfuhrung zu vereinfachen, 
kann ein Zeitglied oder Timer 40 zum Zahlen einer vorbe- 
stimmteD Zeit vorgesehen sein, und die Antriebskraftsteue- 
rung kann nach der Zeit des Anlassens der Maschine, bis der 
Timer 40 das Zahlen beendet hat, durchgefiihrt werden. Das 
heifit, die abgelaufene Zeit. seit dem Anlassen der Maschine 
kann als Standard benutzt werden, um zu bestimmen, ob die 
Antriebskraftsteuerung durchgefiihrt werden soli. 

Fig. 3 zeigl. ein Blockdiagramm der Konsunikrion der 
zweiten Ausfuhrung der Erfindung. In Fig. 3 werden. gleiche 
Bezugszahlen zurBezeichnung gleicher Teile vou Fig. 1 be- 
nutzt, und cine dctaiUicrtc Bcschrcibung davon ist. weggc- 
lassen. 

Im Vergleich zur Steuerschaltung 18 von Fig. 1 speichert 
die Steuerschaltung 38 in Fig. 3 zusatzlich vorab einen Was- 
sertemperaturreferenzwert. und einen Katalysatortempera- 
turreferenzwert, vergleicht. die Erfassungsergebnisse von 
dem Wassertemperatursensor 23 und dem Katalysatortem- 
peratursensor 32 mil diesem ReferenzwerL und fiihrt die 
Steuerung in Abhangigkeit von den Ergebnissen der Ver- 
gleiche durch (Details spater). 

Es wurden nun der Wassertemperaturreferenzwert und 
der Katalysatortemperaturreferenzwert. erlautert. Der Was- 
sertemperaturreferenzwert ist ein SchweUenwert zur Be- 
stirnmung, 6b das Aufwarrnen der Maschine abgeschlossen 
ist, auf der Basis der Temperatur des Kuhlwassers der Ma- 
schine E. Wenn die erfaBte Temperatur des Kuhlwassers 
uber dem Temperaturreferenzwert liegt, wird bestimmt, daB 
die Maschine aufgewarmt isL Wenn sie unter dem Tempera- 
turreferenzwert liegt, wird bestimmt, daB die Maschine kalt 
ist (aufgewarmt werden muB). Wenn das Aufwarrnen der 
Maschine abgeschlossen ist, kann bestimmt werden, daB der 
Katalysator 31 vollstandig aufgewarmt und aktiviert ist 
Wenn die Maschine aufgewarmt wird, wird der Katalysator 
31 ebenfalls durch das von der Maschine E abgegebene Ab- 
gas erwarmt, und das Abgas unterliegt einer RedukUons- 
Oxidations-Reaktion an dem Katalysator 31, so daB die 
Temperatur des Katalysators 31 steigt und der Katalysator 
31 das Abgas reinigt. 

Der Katalysatortemperaturreferenzwert ist ein Schwei- 
lenwert zur Bestimmung, ob der Katalysator 31 aktiviert isL 
Wenn die erfaBte Temperatur des Katalysators uber dem Ka- 
talysatortemperaturreferenzwert liegt, wird bestimmt, daB 
der Katalysator aktiviert ist. Der Wassertemperatursensor 23 
erfaBt die Temperatur des Kuhlwassers zum Kuhlen der Ma- 
schine E und gibt die Erfassungsergebnisse an die Steuer- 
schaltung 38 aus. Der Katalysatortemperatursensor 32 er- 
faBt die Temperatur des Katalysators 31 und gibt die Erfas- 
sungsergebnisse an die Steuerschaltung 38 aus. 

Der Betrieb der Antriebskraft-Steuer/Regelvorrichtung in 
dem Hybridfahrzeug 51 gemaB der in Fig. 3 gezeigten Kon- 
struktion wird nun im FluBdiagramm von Fig. 4 erlautert. 
Zuerst wird die Maschine E angelassen (Schritt S20), der 
Wassertemperatursensor 23 erfaBt die Temperatur des Kuhl- 
wassers und gibt das Erfassungsergebnis an die Steuerschal- 
tung 38 aus. Die Steuerschaltung 38 erhalt das Erfassungser- 
gebnis von dem Wassertemperatursensor 23 und vergleicht 
es mit dem vorab gespeicherten Wassertemperaturreferenz- 
wert (Schritt S21). Wenn die Temperatur des Kuhlwassers 
uber dem Wassertemperaturreferenzwert liegt (Schritt S21), 
beendet die Steuerschaltung 38 die Antriebskraftsteuerung 
(Schritt S28). 



Wenn andererseits die Temperatur des Kuhlwassers 
gleich oder unter dem Wassertemperaturreferenzwert liegt 
(Schritt S21), sendet die Steuerschaltung 38 ein Signal zur 
Durch fuhrung der Verrogerungssieuerung an die Maschi- 
5 nensteuerschaltung 24 (Schritt S22). Bei Empfang dieses Si- 
gnals fuhrt die Maschinensteuerschaltung 24 die Verzoge- 
rungssteuerung durch. 

Nachfolgend erfaBt der Drehrnomentschwankungssensor 
25 den Kurbelwinkel der Maschine E und die Maschinen- 
10 drehzahl und gibt diese an die Steuerschaltung 38 aus 
(Schritt S23). Ferner erfaBt der Spannungssensor 22 die La- 
despannung der Batterie 21 und gibl das Erfassungsergebnis 
an die Steuerschaltung 38 aus. Danach wird der Betrieb von 
Schritt S24 zu Schritt S26 so ahnlich durchgefuhrt wie von 
15 SchrittS13zuSchrittS15inFig.2. 

Nach- dem Schritt S25 oder S26 erfaBt der Wassertempe- 
ratursensor 23 die Temperatur des Kuhlwassers, und die 
Steuerschaltung 38 vergleicht das Erfassungsergebnis mit 
dem Wassertemperaturreferenzwert Wenn das Erfassungs- 
20 ergebnis gleich oder kleiner als der Wassertemperaturrefe- 
renzwert ist, geht der FluB des Schritts S22 weiter und der 
oben beschriebene Betrieb wird wiederholt. 

Wenn andererseits das Erfassungsergebnis Liber den Was- 
sertemperaturreferenzwert liegt, beendet die Steuerschal- 
25 tung 38 die Antriebskraflsljeuerung (Schritt S28). 

Obwohl in der obigen Ausfuhrung die Temperatur des 
Kuhlwassers durch den Wassertemperatursensor 23 erfaBt 
wird, kann der Katalysatortemperatursensor 32 zum Erfas- 
sen der Temperatur des Katalysators 31 den Wassertempera- 
30 tursensor 23 ersetzen kann, die Ausgabe von dem Katalysa- 
tortemperatursensor 32 dem EingangsanschluB direkt zuge- 
fuhrt werden, und kann die Steuerschaltung 38 diese mit 
dem Katalysatortemperaturreferenzwert vergleichen. Daher 
kann die Temperatur des Katalysators 31 direkt erfaBt wer- 
35 den und es kann bestimmt werden, ob der Katalysator 31 ak- 
tiviert. ist. Wenn in diesem Fall der Katalysator nicht akti- 
viert ist, kann der Katalysator 31 entsprechend derProzedur 
der Schritte S22 bis S28 aufgewarmt werden. 

Obwohl in der Konstruktion von Fig. 3 die Temperatur 
40 des Katalysators von dem Wassertemperatursensor 23 und 
dem Katalysatortemperatursensor 32 erfaBt wird, konnen 
auch andere Vorrichtungen als der Temperatur sen sor 23 und 
der Katalysatorsensor 32 verwendet werden, solange die 
Temperatur des Katalysators in dem gemessenen Wert wie- 
45 dergespiegelt wird. Beispielsweise kann, als einfaches Ver- 
fahren, ein Zeitglied oder Timer 41 zurn Zahlen einer vorbe- 
stimmten Zeit vorgesehen werden, und die Antriebskraft- 
steuerung kann ab der Zeit des Anlassens der Maschine, bis 
der Timer 21 die vorbestirnmte Zeit gezahlt hat, durchge- 
50 fuhrt werden. Die vorbestirnmte Zeit ab dem Anlassen der 
Maschine kann als der Standard zur Bestimmung der Kata- 
lysatortemperatur genutzt werden. Nachdem die vorbe- 
stirnmte Zeit abgelaufen ist, konnen der Wassertemperatur- 
sensor 23 oder der Katalysatortemperatursensor ausgeben, 
55 daB das Erfassungsergebnis groBer als der Referenzwert ist,' 
um die Antriebskraftsteuerung zu beenden. 

Obwohl in den ersten und zweiten Ausfuhrungen der Ne- 
benmotor MTRa 1 direkt mit der Maschine E verbunden ist, 
kann der Nebenmotor auch durch ein I Jntersetzungsgetriebe 
60 angeschlossen sein. 

Um die Batterie 21 zu faden, kann der Hauptmotor MTRb 
13 elektrische Energie aus der uber das Getriebe 15 ubertra- 
genen Drehung erzeugen, und die erzeugte Energie kann 
uber die Energietreibereinheit 20 in die Batterie 21 geladen 
65 werden. Fcmcr kann die Batterie 21 den Nebenmotor MTRa 
1 antreiben und kann die Drehmornentschwankungen der 
Maschine E kompensieren. 

Ein erfindungsgemaBes Hybridfahrzeug umfaBt eine 
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Brennkraftmaschine E, eine Energiespeichereinheit 21 zum 
Speichem von elektrischer Energie sowie einen Motor 
MTRb 13, der durch die in der Energiespeichereinheii ge- 
speicherte elektrische Hnergie angetrieben wird, wohei das 
Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftmaschine 5 
oder/und des Motors angetrieben wird. Die Antriebskraft- 
Steuer/Regel vorrich tung umf aBt: einen Detektor 25 zum Er- 
fassen einer von der Brennkraftmaschine erzeugten Dreh- 
momentschwankung; einen Wancller 18 zum Wandeln der 
Schwankung in eine Ausgabe von dem Motor auf der Basis 10 
des Erfassungsergebnisses des Detektors; einen Restla- 
dungsdetektor 22 zum Erfassen einer Restladung der Ener- 
giespeichereinheii oder eines hierauf bezogenen Werts; eine 
Vergleichsschaltung 18 zum Vergleichen des Erfassungser- 
gebnisses von dem Restladungsdetektor mit einem vorbe- 15 
stimmten Restladungsreferenzwert oder einem hierauf be- 
zogenen Wert; und eine Steuer/Regeleinrichtung 18 zum 
Antricb des Motors auf der Basis der Ausgabe von dem 
Wandler, wenn ein Katalysator durch Verzogem des Ziind- 
zeitpunkts der Brennkraftmaschine aufgewarmt wird und 20 
wenn auf der Basis der Ausgabe von der Vergleichsschal- 
tung bestimmt wird, daB das Erfassungsergebnis von dem 
Restladungsdetektor gleich oder groBer als der Restladun- 
greferenzwert oder ein hierauf bezogener Wert ist. 

25 

Paten tanspriiche 

1. Antriebskrafi-Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hy- 
bridfahrzeug, umfassend eine Brennkraftmaschine (E), 
eine Energiespeichereinheit (21) zum Speichem von 30 
elektrischer Energie sowie einen Motor (MTRbl3), der 
durch die in der Energiespeichereinheit gespeicherte 
elektrische Energie angetrieben wird, wobei das Hy- 
bridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftma- 
schine oder/und des Motors angetrieben wird, wobei 35 
die Antriebskraft-Steuer/Regelvorrichtung umf aBt: 
einen Detektor (25) zum Erfassen einer von der Brenn- 
kraftmaschine erzeugten Drehmomentschwankung; 
einen Wandler (18) zum Wandeln der Schwankung in 
eine Ausgabe von dem Motor auf der Basis des Erfas- 40 
sungsergebnisses des Detektors; 

einen Resdadungsdetektor (22) zum Erfassen einer 
Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hier- 
auf bezogenen Werts; 

eine Vergleichsschaltung (18) zum Vergleichen des Er- 45 
fassungsergebnisses von dem Restladungsdetektor mit 
einem vorbestimmten Restladungsreferenzwert oder 
einem hierauf bezogenen Wert; und 
eine Steuer/Regeleinrichtung (18) zum Antrieb des 
Motors auf der Basis der Ausgabe von dem Wandler, 50 
wenn ein Katalysator durch Verzogem des Zundzeit- 
punkts der Brennkraftmaschine aufgewarmt wird und 
wenn auf der Basis der Ausgabe von der Vergleichs- 
schaltung bestimmt wird, daB das Erfassungsergebnis 
von dem Restladungsdetektor gleich oder groBer als 55 
der Restladungreferenzwert oder ein hierauf bezogener 
Wert ist. 

2. Antriebskraft-Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hy- 
bridfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Steuerung/Regelung durch die Steuer/Re- 60 
geieinrichtung (18) durchgefuhrt wird, bis eine vorbe- 
stimmte Zeit abgelaufen ist, wenn der Katalysator 
durch Verzogerung des Zundzeitpunkts der Brennkraft- 
maschine aufgewarmt wird. 

3. Antricbskraft-Stcucr/Rcgclvorrichtung fur ein Hy- 65 
bridfahrzeug umfassend eine Brennkraftmaschine (E), 
eine Energiespeichereinheit (21) zum Speichem von 
elektrischer Energie sowie einen Motor (MTRb 13), 



der durch die in der Energiespeichereinheii gespei- 
cherte elektrische Energie angetrieben wird, wobei das 
Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftma- 
schine oder/und des Motors angetrieben wird, wobei 
die Antriebskraft-Steuer/Regelvomchtung umfaBt: 
einen Detektor (25) zum Erfassen einer von der Brenn- 
kraftmaschine erzeugten Drehmomentschwankung; 
einen Wandler (18) zum Wandeln der Schwankung in 
eine Ausgabe von dem Motor auf der Basis des Erfas- 
sungsergebnisses des Detektors; 

einen Restladungsdetektor (22) zum Erfassen einer 
Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hier- 
auf bezogenen Werts; 

eine erste Vergleichsschaltung (18) zum Vergleichen 
des Erfassungsergebnisses von dem Restladungsdetek- 
tor mit einem vorbesummten Restladungsreferenzwert 
oder einem hierauf bezogenen Wert; 
cincn Datcndcicktor (23, 32) zum Erfassen von einer 
Katalysatortemperatur entsprechenden Daten; 
eine zweite Vergleichsschaltung (18) zum Vergleichen 
des Erfassungsergebnisses von dem Datendetektor mit 
einem vorbestimmten Referenzwert; und 
eine Steuer/Regeleinrichtung (18) zum Betreiben des 
Motors auf der Basis der Ausgabe von dem Wandler, 
. wenn ein Katalysalor durch Verzogerung des ZLindzeil- 
punkts der Brennkraftmaschine aufgewarmt wird, 
wenn auf der Basis der Ausgabe von der Vergleichs- 
schaltung bestimmt wird, daB das Erfassungsergebnis 
von dem Restladungsdetektor gleich oder groBer als 
der Restladungsreferenzwert oder ein hierauf bezoge- 
ner Wert ist, und wenn das Erfassungsergebnis von 
dem Datendetektor gleich oder kleiner als der Refe- 
renzwert ist. 

4. Antriebskraft-Steuer/Regelvomchtung fur ein Hy- 
bridfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Datendetektor (41) eine vorbestimmte Zeit 
zahlt und ausgibt, daB das Erfassungsergebnis groBer 
als der Bezugswert ist 

5. Antriebskraft-Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hy- 
bridfahrzeug nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuer/Regeleinrichtung einen Be- 
fehlswert des Maschinendrehmornents korrigiert, wenn 
der Katalysator durch Verzogerung des Zundzeitpunkts 
der Brennkraftmaschine aufgewarmt wird und wenn 
auf der Basis der Ausgabe des Vergleichsergebnisses 
besummt wird, daB das Erfassungsergebnis von dem 
Restladungsdetektor unter dem Resdadungsreferenz- 
wert oder dem hierauf bezogenen Wert liegt. 
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